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El comercio exterior en el Perú, en los últimos años presenta un crecimiento continuo, debido 
a la integración de los países en el entorno internacional. Por otro lado, la globalización ha 
provocado que el comercio se expanda generando efectos positivos. Este ritmo, ha generado que 
las empresas valoren los tiempos comprometidos en las transacciones y los costos que generan 
en sus cadenas logísticas con el fin de minimizarlos; punto crucial para buscar la eficiencia de 
sus operaciones que les permita reducir precios y estar alineados competitivamente en los 
distintos mercados nacionales e internacionales en el que participan. La logística también ha 
cobrado una importancia creciente como herramienta crucial que mejora la competitividad, el 
crecimiento de los flujos de comercio exterior puede requerir la implementación de una zona de 
agregación logística en el puerto del Callao, en la misma provincia o sus periferias, ya que, en el 
Callao se concentra aproximadamente casi el total de las cargas que entran y salen del país, 
siendo, los problemas de infraestructura portuaria las de mayor impacto en los costos logísticos 
que intervienen en la distribución física internacional 
 
El propósito de este trabajo académico es comprender el impacto de una zona de agregación 
logística en los costos de la distribución física internacional para el comercio exterior por el 
puerto del Callao para la carga de contenedores en el 2018, identificando las ineficiencias que 
existen en las actividades logísticas para el comercio exterior. 
 
Para el desarrollo de esta investigación nos enfocamos en el estudio cualitativo en un nivel 
exploratorio. El estudio cualitativo nos va a permitir tener un mayor rango de opiniones y 
experiencias que pueden conllevar a enriquecer el levantamiento de datos e información. Esta 
investigación cualitativa nos permitirá explorar si una zona de agregación logística en el puerto 
del Callao contribuirá a la reducción de costos de la distribución física internacional de 




CAPITULO I: MARCO TEORICO 
 
1.1. Antecedentes 
1.1.1. Investigaciones Nacionales 
 
1. Influencia de la logística portuaria del Callao en el incremento del comercio 
internacional del Perú, 2010 – 2017 
Autor: Correa Barreda, Yersin Diego. Año 2018 
 
Este estudio comprende un análisis de mejora de la infraestructura portuaria del Perú, 
específicamente del puerto del Callao y tratamiento de leyes que ayuden al desarrollo de 
este, para lograr la eficiencia en distintos campos del comercio internacional a través de la 
logística. En este sentido plantea como problema; ¿Qué influencia tiene la Logística 
Portuaria del Callao en el Incremento del Comercio Internacional del Perú, 2010 - 2017?, 
La investigación que realizo es el de diseño no experimental, con información estadísticas 
del tipo Cuantitativo-Correlacional- transversal, al no haber manipulación de las variables 
del estudio, siendo solo la de recolectar información de datos que ya existen. Los 
resultados que determinan es el incremento del tráfico portuario tanto para exportaciones 
como importaciones a nivel de contenedores y valores monetarios, y a la necesidad de la 
eficiencia con tal incremento en la logística del puerto del Callao. 
 
Según Correa Barreda en su estudio «muestra la Balanza Comercial Peruana 2010 - 
2017. Esta lista fue expresada en años y cifras, adicionalmente se ha permitido conocer el 
registro de importaciones y exportaciones del país en el determinado período de estudio 







Sobre el cuadro, podemos decir del periodo 2010-2017 El Perú tuvo una balanza 
comercial con incremento de exportaciones e importaciones en distintos periodos, en los 
años del 2010-2013 tuvo un superávit tras el movimiento de mayor valor de exportaciones, 
sin embargo, para en los años 2014-2015 fueron las importaciones que tuvieron mayor 
valor de carga, para luego en el 2016-2017 retomar el incremento de exportaciones. Asu 
vez, esto representado por Correa Barreda en el siguiente cuadro de Operaciones de 
contenedores en el Callao 2011-2016: 
 
 
Según la información podemos notar que las cargas en el puerto del Callao han 
tenido una evolución exponencial en movimiento de cargas en contenedores, lo que 
determina que debe ir de la mano con el incremento de infraestructura, no solo para el 
movimiento de cargas, sino también con las operaciones de la distribución física 
internacional en el puerto del Callao. Ya que en cualquier momento la capacidad puede ser 
crítica, y, alternativas como operadores o zonas de actividad logística podrían ayudar a que 




2. Concentración y prácticas no competitivas en las cadenas logísticas del comercio 
exterior: el caso del Perú. 
 
Autor: Germán Alarco Tosoni. Año 2018 
 
En este caso de estudio se determinan las fuentes de centralización en las distintas fases 
de las cadenas de suministro donde se incluye la DFI de un grupo de productos dentro del 
comercio exterior del Perú. Se evalúa las leyes y normas peruanas relacionada al análisis 
de los esquemas de mercado. El estudio es exploratorio que trata de recolectar la poca 
información, pero útil para la evaluación de estructuras de mercado, estableciendo los 
precios en el país de destino y las condiciones del mercado de las cadenas logísticas y sus 
costos. Además, el autor menciona que son varias las etapas de las cadenas o sistemas 
logísticos, que incluyen principalmente la infraestructura para un transporte, sin embargo, 
solo se da investigaciones en el marco del servicio público y no las consecuentes con la 
infraestructura dentro de las cadenas logísticas. En el Perú, se abren estudios referidos al 
movimiento portuario, pero no para infraestructuras de tránsito terrestre que comprenda 
tanto el ferroviario, vehicular. 
 
Por lo expuesto, se sabe que las cadenas logísticas comprenden distintas fases y debe 
verse en conjunto para elevar la eficiencia en costos y servicio para el comercio exterior, 
desde las zonas de producción hasta el mismo puerto para la distribución física 
internacional. Sin embargo, lo relacionado a actividades de comercio exterior solo se ven a 
nivel portuario, mientras que las terrestres, ferroviarias y aeroportuarias no tienen mayor 
desarrollo, específicamente las de transporte terrestre y ferroviarias se entiende que estar 
alineadas en el conjunto de las actividades logísticas direccionadas al puerto del Callao 
independientemente evitaría un desfaz en tiempos, costos y aglomeramiento de transportes 
en el puerto. A diferencia, de poder tener canales de vías terrestres que puedan direccionar 
cargas a los operadores o zonas para las actividades logísticas que realicen e ingresen las 




3. Análisis comparativo de los sobrecostos logísticos portuarios en el Puerto del Callao 
y Buenaventura. 
Autor: Calderón Benavides, Matthew Marcelo Hernán; Montoya Palacios, Pedro 
Enrique. 
 
Este estudio tiene como el objetivo plantear un análisis y comparativos entre los costos 
logísticos y DFI que se dan en el puerto del Callao y Buenaventura, que permita identificar 
el impacto de los costos en ambos puertos en el marco de los negocios internacionales. El 
problema que dan a entender los autores es explicarse las diferencias en costos y la 
eficiencia portuaria en la región y otros países, específicamente de los puertos del Callao y 
Buenaventura. El diseño de la investigación se dio a nivel cuantitativo, en la cual se analiza 
el total de los costos logísticos del puerto que se aplican en una exportación e importación. 
El estudio determinó que, los costos portuarios asumidos por el usuario final en el puerto 
colombiano de Buenaventura, es más competitivo que en el puerto del Callao en el Perú, 
llegando a 50 dólares para cada una de las operaciones de importación, considerando el 
peor escenario que es la inspección por parte de las autoridades aduaneras donde se genera 
un costo adicional. Esta diferencia que se da en ambos terminales portuarios tiene que ver 
directamente con los servicios que se ofrecen y como son facturados. En DPW, por 
ejemplo, todos los costos son generados por separado cada servicio o actividad, teniendo 
que pagar antes uno de ellos para que prosiga el otro, hasta llegar a la liberación de la 
carga. También se facturan otros adicionales por cambio de documentos o datos 
verificados, que incrementan el costo. Sin embargo, el puerto colombiano de Buenaventura 
proporciona un servicio integral que, en un solo conjunto de las operaciones y actividades 
realizadas hasta la liberación de las cargas se factura al usuario, que más clara los 
conceptos a pagar. 
 
Por lo descrito, en el puerto del Callao se presentan costos más elevados comparado con 
el de Buenaventura, siendo el consumidor final el que lo asume totalmente. Estos costos se 
originan en los gastos por actividades que se van desarrollando en la cadena y que en el 
caso de DPW se pide pagar para seguir con el proceso, Mientras que, en Buenaventura, el 
esquema es en conjunto y se factura al cliente final como uno solo, ahorrando tiempo y 




representaría un gran alivio en este tipo de procesos en el puerto, sino también en los 
costos para los usuarios finales o empresas de comercio exterior. 
 
4. PENX Plan Estratégico Nacional Exportador 2025 
Autor: Ministerio de Comercio Exterior y Turismo. Año: 2015 
 
Este estudio es un Plan Estratégico que viene ejecutando el gobierno para impulsar el 
incremento sostenible de las exportaciones del Perú de distintas maneras y en varios 
ámbitos. Este plan hace un estudio cualitativo y cuantitativo para determinar que 
importancias y que prioridades debe tomarse para su desarrollo. Específicamente, para 
nuestro caso, se menciona en su hito tres (relacionado a la fluidez del comercio exterior y 
de eficiencia en la cadena logística internacional), puntos de mejoramiento de 
infraestructura para el comercio exterior en varios aspectos, así como la Logística y 
transporte internacional, de donde se determina: 
 
- Mejoras en infraestructura para las exportaciones en el ámbito logístico incrementando 
la calidad, considerando programas referidos a promocionar la inversión ya sea 
privada o pública para el mejoramiento de infraestructura logística y DFI ligada a las 
exportaciones peruanas, además de la implementación de zonas o plataformas de 
actividad logísticas para el comercio exterior peruanos. 
- Posicionar al Perú como un núcleo logístico internacionalmente, mediante programas 
referidos a: Solidificación del Callao como un concentrador (Hub) logístico en 
América del Sur. También, fortaleciendo y facilitando el transporte internacional, 
mejorando la conectividad de la logística para el comercio exterior y afianzando las 
ofertas de los servicios en el puerto de las cadenas logísticas. 
 
Como se describe anteriormente, el PENX tiene ya definido la necesidad de mejorar la 
infraestructura para el comercio exterior, dicho proyecto tiene la finalidad de ser 
competitivos reduciendo los costos, tiempos, etc. Para ello, está planteada la 
implementación de plataformas logísticas y una red de conectividad para facilitar el 
transporte internacional. Siendo así, proyectar un posible impacto positivo en la DFI para 
el comercio exterior en puerto del Callao para la carga de contenedores. Este plan, plasma 




en el Callao. 
 
1.1.2. Investigaciones Extranjeras 
 
1. Una zona de actividad logística como estrategia de desarrollo regional 
Autor: Alarcón & Donado. Año: 2016 País: Colombia – Bogotá 
El objetivo de la presente investigación consiste en estudiar el desarrollo de la ZALs en 
la ciudad de Barranquilla donde se desarrollan actividades logísticas, teniendo en cuenta la 
buena competitividad que ofrece la ciudad, su área portuaria, marítima y fluvial asimismo, 
considerar las perspectivas de crecimiento del sector de comercio exterior y el impulso 
para incrementar la eficiencia logística en Colombia con los beneficios existentes de los 
Tratados de Libre Comercio. 
 
Debido al crecimiento económico, China y la India a inicios del año 2000 
experimentaron en el sector de industria naviera y el comercio marítimo mundial grandes 
oportunidades de negocios, el mantenimiento prolongado de fletes elevados, lo que se creía 
que era un negocio marítimo estable. Por otro lado, los cambios desfavorables de la 
coyuntura económica resultan sensible a la necesidad para realizar transportes de productos 
de los proveedores a vendedores y consumidores. Asimismo, la crisis financiera asiática de 
finales de los noventa y hoy en día tras el comienzo de la crisis financiera en el año2008, 
periodos en los que se registró un decrecimiento en el sector del comercio marítimo 
mundial, se recuperó de manera progresiva en los siguientes 6 años. 
 
En los últimos años, un aumento de la especialización en algunos sectores del país, 
asimismo destaca varias tendencias en las actividades marítimas, aumento en el tamaño de 
los buques, y nuevas redes globales para el transporte en contenedores. Esto resulta 
favorable para Colombia, ya que el país, obtiene un crecimiento sostenido anual al 5% a 
través del puerto de Cartagena, el mercado global ha obtenido un crecimiento del 2% en 
volúmenes totales de carga, se puede resaltar que para Colombia igualmente un 
crecimiento del 105% de las mercancías transportadas en contenedores entre los años 2002 
y 2012 el puerto de Cartagena 16 cuenta con servicios feeder3 o de aporte, esto logra una 




Panamá esto resulta favorable, ya que en su ampliación se observa buques con capacidad 
hasta un 50% superior a diferencia de los buques actuales, los cuales a su vez han 
experimentado un crecimiento de un 9% anual en cantidad en el mundo y concentrado en 
China principalmente. 
 
Colombia en los últimos años fomento la integración de los diferentes tipos de 
transporte de la cadena de comercialización, diseñando una red de conexiones intermodales 
al interior de los países, ocupando un lugar destacado la creación de las ZAL. Por otro 
lado, Colombia lo que busca es ofrecer eficientes procesos logísticos para mejorar su 
competitividad para acelerar el crecimiento económico. Por otro lado, la instalación de una 
ZALs considerando que la ubicación estratégica en el departamento de Magdalena, donde 
existe una zona logística que realiza actividad marítima fluvial de la ciudad de Barranquilla 
donde se puede encontrar disponibilidad de tierras para realizar futuros desarrollos 
ferroviarios, portuarios. Además, la ciudad ofrece una única conectividad, que coloca a 
disposición de empresas terminales portuarias públicas en el Atlántico. Asimismo, cuenta 
con terminales especializadas encargadas de realizar carga general, contenedores y 
gráneles, sólidos y líquidos en 60 países en los 5 continentes. Por otro lado, encuentra 
Barranquilla se encuentra a una hora de distancia de los puertos de Cartagena y Santa 
Marta un beneficio favorable de conectividad marítima en Colombia. (Donado & Alarcon, 
2016) 
 
Por lo anterior expuesto, en este trabajo de investigación muestra la importancia de la de 
implementar una ZAL en la ciudad de Barranquilla como punto estratégico en el país 
Colombia para el crecimiento económico contribuirá al país a desarrollar un buen nivel de 
competitividad. Asimismo, contribuir un mayor uso del transporte ferroviario, fluvial. El 
gobierno apuesta por la inversión en esta infraestructura y diseña una estrategia para 
expandir a mediano y largo plazo para aprovechar la conectividad privilegiada en el Caribe 
Colombiano y la conectividad marítima que existe con los puertos cercanos de Santa Marta 
y Cartagena. Por tal razón, consideramos que la implementación de una ZAL es importante 
en el puerto del Callao no solo contribuirá con el crecimiento económico de nuestro país, 
además, mejoraría la competitividad en el Puerto donde se concentra el mayor porcentaje 




2. Zonas de actividad logística. 25 años de experiencia española: Evolución y tendencias. 
Criterios y parámetros de diseño para su implantación y ordenación 
 
Autor: José Romero Postiguillo.  Año: 2015.  Región: España, Madrid 
 
El objetivo de esta investigación es analizar la situación en la que se encuentras las 
plataformas logísticas en España 25 años después, asimismo reconocer sus áreas 
funcionales y parámetros que utilizan para su planificación y desarrollo de estas, 
considerando la situación nacional con otras experiencias internacionales. 
 
En los años 60, la logística se estableció como sinónimo d la distribución física 
apareciendo a finales (1967) el primer centro dedicado a la logística en Francia, llevado a 
cabo a través de iniciativas del sector público en cooperación con las autoridades locales, 
las cámaras de comercio y la industria local. (Romero Postiguillo, 2015) 
 
Durante periodos, el concepto de los centros logísticos ha cambiado y residen nuevos 
conceptos de acuerdo con el rol que desarrollan hoy los centros en el mercado global. Las 
formas en las que se han desarrollado la gestión para la cadena de suministro y los 
proveedores de servicios logísticos surgen de acuerdo con las necesidades, actividades 
entre los actores y los servicios logísticos. 
 
 
El siguiente cuadro se identifica la relación que existe entre los actores y los servicios 
logísticos las formas que se han desarrollado para la gestión de cadena de suministros. 




En el 2012 represento un año especial para las plataformas logísticas españolas, o lo que 
en su día se llamó centro de transportes de mercancías de Madrid (CTM). Por otro lado, ya 
se cumplieron 20 años de su apertura desde 1991, al abrigo de Merca Madrid. La primera 
plataforma logística es un ejemplo de estudio por ser un hito histórico, además en cuanto 
su ordenación se diferencia de a las demás. El CTM de Madrid diferencia sus áreas 
funcionales ya que incluye, un centro de consolidación, fraccionamiento, centro de 
contratación de cargas, almacenamiento y distribución, centro de transporte internacional 
de aduanas, asimismo, cuenta con áreas de funciones administrativas y comerciales. 
 
La logística es una herramienta importante y necesaria para que las empresas puedan ser 
competitivas en el mercado globalizado, uno de los costes globales implicados como valor 
añadido sobre el producto es el coste logístico, se encuentra en la mejora del eslabón más 
débil de toda la cadena de suministro y todas las actividades propias que implica la 
logística. Una clave para la reducción de costes es la optimización de los servicios en el 
sistema de transporte se encuentra ligado a infraestructuras lineales e infraestructuras 
nodales, ambas son importantes para la cadena logística sino proporcionan un servicio de 
valor añadido no se podrá adecuar la oferta a la demanda y optimizar la cadena de 
suministro y reducir el coste logístico. La importancia que existe en la infraestructura 
donde las plataformas logísticas u otras instalaciones donde se realice todas las actividades 
desde que la mercancía sale de su destino y llega a su origen es fundamental para permitir a 
las empresas poder controlar stocks, demanda y ofertas para de esta manera optimizar la 
cadena de suministro en tiempo y en coste. (Romero Postiguillo, 2015) 
 
Según lo expuesto en la presente investigación podemos resaltar lo importante que es la 
organización, planificación e intermodalidad de las instalaciones de un centro logístico, 
determinar que la planificación de futuras zonas de actividad logísticos es otra clave 
importante para llevar a cabo toda la cadena de suministros, contar con la infraestructura 
adecuada de forma clara diseñada cada una de las áreas funcionales para desarrollar estas 
con competitividad. 
 
3. Las ZAL motores económicos de las ciudades 




El objetivo de este estudio es, dar a conocer las plataformas logísticas, zonas de 
actividades existentes como parte del crecimiento económico en diferentes ciudades del 
País de España donde se desarrollan actividades logísticas. Por otro lado, muestra la buena 
gestión que se realiza dentro de estas zonas de actividades que contribuye a reducir costes 
logísticos. 
 
La ZAL de Barcelona como parte del Port de Barcelona tiene como misión ayudar al 
puerto a generar más tráfico marítimo, además ofrecen servicios logísticos con valor 
añadido. Esta ZAL ha sido la primera plataforma portuaria que se estableció en España y 
esta se ha convertido en un modelo a seguir. La buena gestión de la ZAL y de las empresas 
que la constituyen, ha logrado su ampliación y desarrollo de la con una segunda fase en el 
Prat de Llobregat donde se ofrecerá los mejores servicios tecnológicos y empresariales. 
 
La ZAL de Sevilla, es un área de 35 hectáreas, esta se sitúa en el nuevo distrito lógico 
de Sevilla, dentro de la ciudad, libre de la presión urbana, esta se encuentra dentro del 
ámbito portuario y está diseñada específicamente para la logística, en este parque 
concebido como de última generación, concentra todos los servicios y equipamientos 
necesarios para el transporte, la manipulación y distribución de mercancías, 
almacenamiento y todos los servicios que necesarios. (Interempresas net, 2010) 
 
3.1. Estructura de la teoría que sustenta el estudio 
3.1.1. Problemática de infraestructura en el puerto del Callao 
 
En los últimos años las importaciones y exportaciones en el Perú se desarrollan 
ascendentemente, esto principalmente por los efectos de la globalización que permite que 
los países se abran al comercio libremente en el ámbito internacional donde las empresas 
y países tienden a buscar ser competitivos a través de distintas estrategias de mercado y 
de reducción de costos. El 2017 fue un buen año para las exportaciones del Perú; sin 
embargo, este aumento se ha desacelerado por varios motivos como el nivel de 
competitividad, los altos costos logísticos y la infraestructura portuaria. El puerto del 
Callao es el principal y más grande puerto del Perú, porque en este, transita el 90% de las 
cargas que salen y entran del país en contenedores. Este puerto cuenta con las condiciones 




las pistas de acceso a los terminales, la congestión de transportes y la falta de una zona 
asignada en la que se presten servicios aduaneros y de operaciones logísticas de manera 
integral. 
 
Esta evolución constante, ha generado también que las empresas valoren los tiempos 
comprometidos en las transacciones y los costos que generan en sus cadenas logísticas 
con el fin de minimizarlos; punto crucial para buscar la eficiencia de sus operaciones que 
les permita reducir precios y ser competitivos en los diferentes mercados del país y 
extranjeros que participan. Sin embargo, es necesario entender algunas limitantes en el 
flujo de la logística. 
 
Como da entender Tosoni (2009), existen diferentes problemas a lo largo de las 
cadenas logísticas, por lo general asociados principalmente en tres grupos, son: falta de 
infraestructura, bajo equipamiento en el puerto y servicios de poca calidad, 
proporcionados en general por concesionarias de espacios y operadores logísticos. Ahora, 
estos aspectos determinan ciertos reprocesos que en el conjunto aterrizan en incremento de 
los costos logísticos, por otro lado, es notorio que estos problemas son independientes, es 
decir se presentan en cada paso de la logística y no conjugan como flujo para una solución 
integral. Además, es importante entender cómo influyen los problemas de infraestructura 
portuaria para enfrentar la alta demanda y capacidad de diluir la congestión generada por 
los transportes. 
 
Además, en este sentido, se entiende que, en algunos puntos críticos sobre la congestión de 
transportes en el puerto del callao, conllevará a más y altos costos mientras haya una baja 
infraestructura portuaria para la recepción de transportes. También, la necesidad de tener 
operativo el flujo ferroviario que ingresa al puerto del Callao. En general, podemos 
deducir que esos sobrecostos se reflejaran en los precios pagados por los servicios para la 
DFI en el puerto del Callao por los exportadores o importadores. Por otro lado, no solo es 
poner la vista a las vías de accesos y e infraestructura del puerto para la recepción de los 
vehículos pesados en dicha instalación, se debe tener en cuenta que la acumulación de 
costos viene en toda la cadena logística, en especial de los trayectos del interior del país 




En este aspecto la importancia de las vías de traslado de la mercadería e interconexión 
desde las zonas productivas hacia el puerto del Callao que, influyen en el comercio 
exterior elevando los costos de distribución. En esta parte, como aporte en la dilución del 
problema el planteamiento de construir vías directas y exclusivas con dirección al puerto del 
Callao resultaría una inversión positiva para el comportamiento del comercio exterior, 
lógicamente, con impacto positivo en los costos logísticos. (Martínez, Tinajeros, Zeballos, 
y Cerpa, 2016, p. 32) 
 
Sobre el puerto del Callao, en toda su zona, alrededores e inclusive toda la provincia 
constitucional, es un punto estratégico no solo por la operación de ingreso y salida de los 
transportes que destinan las cargas de exportación e importación, sino también, 
potencialmente estratégico para cualquier operación – servicios ligados a la logística y 
DFI para el comercio exterior. Es más, hasta la conexión de océano a océano con Brasil. 
Por otro lado, en este mundo de mercados globales, donde quien tiene el mejor precio, 
tiempo y calidad es quien logra competitividad y por ende se mantiene vigente, es 
necesario ahondar en soluciones integrales logísticas en toda su cadena local y DFI 
buscando optimizar los costos y tiempo involucrados. Ahora, sabiendo que es importante 
la interconexión vial directa hacia el puerto del Callao y su movimiento interno, que por 
capacidad muchas veces lo que genera es lo que no se busca; sobrecostos y demoras, 
también es necesario implantar una buena Cadena Logística. 
 
3.1.2. Importancia de la cadena logística y una ZAL 
 
Ciertamente, la logística hoy en día está en todo aspecto de comercio local e 
internacional y es pilar de las mismas. Como refiere Maratuech, es necesaria el 
pensamiento sistémico del conjunto desde origen hasta destino. Dicho esto, podemos 
buscar alternativas que unifiquen y que concentren operaciones en infraestructuras 
específicas para actividades logísticas para el comercio exterior y dentro del puerto del 
Callao o alrededores, en pocas palabras se puede establecer una Zona de Agregación 
Logística o Plataforma Logística que contribuya a dicho sistema (2016, p. 37) 
 
Una ZAL en elmarco del comercio exterior podría influenciar en los costos derivados 




diferentes actividades de enganche para las DFI. Un centro de operaciones no de un solo 
operador, sino de un grupo indeterminado que camina bajo un mismo fin, pero 
independientemente. (Orjuela, Ocampo y Bulla 2005, p. 117, 118). Hoy en día, hay 
instalaciones que funcionan como almacenes y tramitadores aduaneros que prácticamente 
trasladan la mercadería según el estado del régimen aduanero concluido. Sin embargo, 
pocos cumplen de operadores logísticos y los que hay están dispersos y se enfrentan con 
toda problemática de costos, infraestructura y demoras propias de su operación y que se 
magnifican en el puerto del Callao. La búsqueda de la eficiencia através de una Zona de 
Agregación Logística puede resultar favorable en ello. 
 
3.1.3. Eficiencia y costos de la DFI en el comercio exterior 
 
Sobre lo importancia en la eficiencia, que busca en gran parte en reducir los costos, es 
necesario entender que la eficiencia en los procesos o cadenas logísticas para el comercio 
exterior nos hará ser competitivos en los mercados internacionales, ya que hoy por hoy la 
logística internacional y las condiciones en las que se trabajan son imprescindibles para 
los países frente a un panorama económico mundial (Maratuech 2016, p. 38). En esta 
línea, es claro que los costos logísticos son muy elevados por la misma situación que 
enfrentan las diferentes operaciones hasta llegar al puerto del Callao. Sin embargo, la 
posibilidad de una Zona de Agregación Logística dentro o en periferia del puerto del 
Callao que ejecute todas las labores para el comercio exterior y una conexión vial directa 
tanto al Callao, Callao con la Zona de Agregación Logística y esta última con el interior 
del Puerto de Callao facilitaría el flujo a un menor costo y tiempo que repercutiría en una 
mejor DFI para el comercio exterior en el Puerto del Callao. Sobre los costos logísticos, 
dos autores mencionan lo siguiente: 
 
Respecto a la variable costos se concluye que el de los servicios logísticos es un reto a 
enfrentar si se quiere tener ventaja competitiva en los mercados internacionales, ya que el 
incremento de los costos en el comercio internacional puede significar la pérdida de la 
competitividad de un producto, de ahí la importancia de que el costo de los servicios 
logísticos no represente un aumento sustancial, y de ahí el reto de disminuir el costo 




Sandoval, 2016, p. 35) 
 
De acuerdo con lo mencionado, los costos logísticos deben ser bajos y controlados, 
difícil tarea cuando hay una diversidad de complementos no controlables en la cadena 
logística debido a su dispersión, problemáticas y de volatilidad de los costos que se 
manejan en lo actual. Sin embargo, una Zona de Agregación Logística podría centrar y 
estandarizar varios procesos tomando un control que se represente en mejor desempeño 
de la DFI para el comercio exterior en el Puerto del Callao. 
 
3.1.4. Conectividad del puerto, operadores, vías de transporte y una ZAL 
 
Dada la importancia de desarrollo de los puertos para toda la DFI, hoy en día es 
necesario que los puertos se integren a las cadenas logísticas, y no solo con recepciones 
de las cargas, sino que amplié su alcance con servicios integrales pensando en que la 
cadena logística es un todo del cual todos los actores hasta la salida de las cargas por el 
puerto forman parte. Esta aplicación, por ejemplo, puede darse abriendo espacios a las 
zonas de actividad logística para el comercio exterior, ya que de esta manera podría 
entenderse la integración bajo los objetivos que desarrolla dicha zona de actividad 
logística. 
 
Para ello, estas zonas deben estar alineadas a una comunicación eficaz generalmente 
con el circuito de transportes de los puertos, ferrovías, terminales, etc. También, tener 
clara la metodología del trayecto en transporte pesado que no genere congestión para los 
accesos. Además, proporcionar operaciones complementarias de transporte, distribución, 
embalaje, almacenaje, recojo de mercancías, trackings de cargas, etc. Por otro lado, el 
agrupamiento de “familias logísticas” en grandes volúmenes en donde las operaciones 
puedan ser rentables para las inversiones y de costos bajos para los usuarios (Mimbela, 
2016). 
 
Dicho esto, es necesario comprender, además, que operaciones logísticas intervienen 
para el desarrollo integral de una zona logística. Como se ha mencionado, estas zonas 
conglomeran una serie de infraestructuras y principalmente a los operadores logísticos que 




empresas que toman su servicio que ya no dependerían de ellos mismos enfrentando toda 
la cadena y los altos costos logísticos queles genera. 
 
Las ZAL agrupan una serie de operadores logísticos, los mismos que son de gran 
relevancia para disminuir los costos en toda la cadena logística. En el caso del comercio 
exterior, los costos de la DFI también se incluyen en las operaciones de las zonas de 
actividad logística. Los costos más representativos en la DFI se dan en los costos de 
empaque, documentación, unitarización, almacenaje en puertos de origen y destino, 
agente de aduanas, manipuleo, transporte, seguros, costos administrativos, etc. todo este 
conjunto al mando de un centro especializado dentro una ZAL, enfocado en la eficiencia 
y en la disminución de tiempos obtendría un buen desempeño para el comercio exterior en 
el puerto del Callao. 
 
Por otro lado, la inseguridad en el puerto del Callao tiene también una participación en 
los altos costos, sobre ello. Una evaluación de costos marítimos y portuarios realizado por 
el Ministerio de Comercio Exterior y el banco mundial, indica que: 
 
(…) Existen los problemas de inseguridad dentro del puerto creados por el tráfico de 
drogas. (…) En este caso, el costo de la inseguridad por contenedor podría llegar al valor 
de USD 950 dólares. Este cálculo es una evidente subestimación, y sólo es presentada para 
efectos ilustrativos ya que no incluye otros costos, más allá de la pérdida de mercancía, que 
son generados por inseguridad. Solo para mencionar un ejemplo de costos no cuantificado 
se menciona el aumento en los gastos de seguridad privada por parte de los transportistas y 
agentes logísticos para proteger a su mercancía y conductores, así como el incremento de 
las primas de riesgos de dichos seguros. (Mincetur, 2019). 
 
En este sentido, la conectividad o interconexión de carreteras, espacios y vías directas 
dentro de una zona de agregación logística sería mejor controlable por la centralización y 
estandarización de operaciones e infraestructura que las que se da actualmente. 
 
3.1.5. Desempeño Logístico Perú y países de la región 
 
Por el lado de del desempeño logístico en el Perú, que comprende: Plazo para las 




infraestructura de calidad ligada al trasporte y al comercio, brindar precios por embarque 
más competitivos, la prestación de servicios logísticos con calidad, el seguimiento e 
información de los envíos, frecuencias y llegada a tiempo de los embarcos según lo 
programado; el banco mundial presenta la siguiente estadística: 
 
Índice de desempeño logístico 2016-2018 / Perú y otros países de la región (1 bajo-5 
alto) 
 

















Chile 3.3 46 3.3 34 12 2.1% 
Panamá 3.3 40 3.3 38 2 -1.9% 
México 3.1 54 3.1 51 3 -2.0% 
Brasil 3.1 55 3.0 56 -1 -3.3% 
Colombia 2.6 94 2.9 58 36 12.6% 
Argentina 3.0 66 2.9 61 5 -2.6% 
Ecuador 2.8 74 2.9 62 12 3.7% 
Perú 2.9 69 2.7 83 -14 -6.9% 
 
 
Como muestra el banco mundial, el Perú tiene el más bajo índice frente a otros países de 
la región, es más, desde el 2007 al 2018 redujo su índice de desempeño mientras que casi 
todos los demás mejoraron su puntuación. En este contexto países como Chile, México y 
Brasil que cuentan con una ZAL mantienen un buen desempeño colocándose en los 
primeros lugares. 
 
Según el banco mundial, las más bajas puntuaciones están ligadas justamente a la 
infraestructura y calidad de los servicios logísticos, siendo el año 2018 el año más bajo en 
esta puntuación. Mientras que en el año 2013 presenta los puntajes más altos, aun cuando 
debió presentar evolución. 
 
Perú 2012 2014 2016 2018 













Calidad de la Infraestructura relacionada con el comercio y transporre 
competitividad y calidad de los servicios logísticos 




2.86 2.78 2.72 
2.91 
2.73 
Perú: Indice desempeño Infraestructura - Calidad de 
Servcios 2012-2018 
 
prestación de servicios logísticos con calidad 2.91 2.78 2.86 2.42 
 
 
Según el grafico anterior, las evaluaciones en cuanto a infraestructura y servicios 
logísticos del comercio exterior en Perú tuvieron una evolución negativa, de 2.23 a 2.28 y 
de 2.91 a 2.42 respectivamente, aun cuando se han planteado mejoras según el PENX. 
Como se ha mencionado anteriormente. las cantidades de movimientos de carga ha 
incrementado considerablemente en el mismo periodo, por lo que esa baja de evaluación 
tendría que ver con la falta de capacidad de gestionar esas cargas por falta de 
infraestructura, haciendo caer el nivel de servicio a la vez. Lo que debería plantear seguir 
con las evaluaciones e implementar ciertas acciones, posiblemente la de una ZAL. 
 
3.2. Justificación de la investigación 
 
Este trabajo académico se justifica a nivel académico por la importancia de comprender 
el impacto en los costos en la distribución física internacional para el comercio exterior, así 
poder aportar en ese sector desde otra perspectiva con los conocimientos adquiridos en la 
carrera de negocios Internacionales en curso. Además, a nivel social porque ayudará a los 
diferentes actores del comercio exterior, empresariales, laborales que dependen de una 




los mercados nacionales o internacionales ubicados y por ende bienestar económico. Por 
último, a nivel profesional por que permitirá desarrollar de forma amplia diferentes 
herramientas de gestión, operación e infraestructura que agregue valor para la reducción de 
costos en la distribución física internacional para el comercio exterior a través de una zona 
de agregación logística. 
 
3.3. Planteamiento del problema 
 
Actualmente, los sobre costos en la distribución física internacional que afectan al 
comercio exterior se presentan en gran parte por las deficiencias del puerto del Callao, del 
cual, entre los efectos negativos que existen para lograr una efectiva cadena logística, se 
pueden mencionar los siguientes: Falta de capacidad de transito fluido hacia el Puerto y 
dentro de este, procesos muy complejos y dispersos, falta de eficiencia en la cadena 
logística del puerto, altos costos, poca competitividad de las exportaciones y poco aliento a 
las inversiones. 
 
En este contexto, es importante conocer que para poder hacer los procesos para el 
comercio exterior más eficientes en el ámbito logístico en el puerto del Callao, se espera la 
unión de los diferentes tipos de transporte en toda la línea de la DFI y de la 
comercialización, diseñando una red sincronizada que se direccionen a determinadas 
instalaciones, operadores, agentes que intervengan en distintos procesos para la adecuación 
de un producto final. Por lo general, la cadena logística involucra todas las actividades que 
componen el movimiento físico de las cargas en la cadena de suministro y la distribución 
física Internacional, es decir involucra principalmente al transporte y almacenamiento de 
los bienes, además a la operación o actividad de comercio que cada una de estas 
actividades implica y que como principales objetivos concentran la disminución de costos 
y la optimización de los tiempos involucrados. 
 
La experiencia con las ZAL muestra efectos positivos independientemente de su 
ubicación, como los siguientes: Incrementa la eficiencia de tránsito y direccionamiento de 
mercancías; disminuye casi todos los costos asociados a las operaciones y principalmente 
la del transporte, no solo para los usuarios o clientes de los servicios, sino también de los 




geográfica donde se desarrollan; generan diferentes actividades económicas y nuevos 
empleos; hace más competitivas a las empresas y acceden a una infraestructura más 
adecuada para sus operaciones; mejoras en tecnología; entre otras. 
 
Tras lo mencionado, podemos deducir que, entre otros problemas, los costos logísticos 
de la distribución física internacional para el comercio exterior en el puerto del Callao para 
la carga de contenedores son altos y que debe plantearse diferentes acciones para 
reducirlos. 
 
3.3.1. Problema General 
 
¿Cómo impactaría la implementación de una zona de agregación logística en los costos 
de la distribución física internacional en el comercio exterior para la carga de contenedores 
por el puerto del Callao en el 2018? 
 
3.3.2. Problemas Específicos 
 
 ¿Cómo impactaría la implementación de una zona de agregación logística en los costos 
de la distribución física internacional en el comercio exterior para la carga de 
contenedores por el puerto del Callao de las importaciones en el 2018? 
 ¿Cómo impactaría la implementación de una zona de agregación logística en los costos 
de la distribución física internacional en el comercio exterior para la carga de 




3.4.1. Objetivo General 
 
Comprender el impacto de la implementación de una zona de agregación logística 
influirá en los costos de la distribución física internacional en el comercio exterior para la 




3.4.2. Objetivos Específicos 
 
 Comprender el impacto de la implementación de una zona de agregación logística en los 
costos de la distribución física internacional en el comercio exterior para la carga de 
contenedores por el puerto del Callao de las importaciones en el 2018. 
 Comprender como la implementación de una zona de agregación logística influirá en los 
costos de la distribución física internacional en el comercio exterior para la carga de 




3.5.1. Hipótesis General 
 
Si la implementación de una zona de agregación logística podría impactar en los costos 
de la distribución física internacional en el comercio exterior para la carga de contenedores 
por el puerto del Callao en el 2018 
 
3.5.2. Hipótesis Especificas 
 
 Si la a implementación de una zona de agregación logística podría impactar en la 
reducción en los costos de la distribución física internacional en el comercio exterior 
para la carga de contenedores por el puerto del Callao de las importaciones en el 2018. 
 Si la implementación de una zona de agregación logística podría impactar en los costos 
de la distribución física internacional en el comercio exterior para la carga de 
contenedores por el puerto del Callao de las exportaciones en el 2018. 
 
3.6. Glosario de términos 
 
- Zona de agregación logística (ZAL), es un área delimitada donde se concentran uno 
o más operadores logísticos que realizan todas las actividades relacionadas a la 
distribución física internacional, logísticas, aduaneras, entre otras ligadas al comercio 
exterior. Se le llama también, Zona de Actividad Logística, Plataforma logística, etc. 
 




logísticas de comercio exterior que se generan con relación a distribuir un producto o 
mercancías para el mercado internacional, de acuerdo con el cumplimiento de los 
parámetros acordados por un comprador y un vendedor de distintos países. Por lo 
general, tiene como prioridad obtener costos bajos, tiempos reducidos y minimizar el 
riesgo del tránsito internacional desde la salida del país de origen hasta la entrega en 
el país de destino. 
 
- Costos de la distribución física internacional, son todos los costos que genera la 
Distribución Física Internacional. 
 
- Comercio exterior, representa el conjunto de intercambios comerciales y financieros 
que comprende las transacciones de bienes y/o servicios de un país hacia otros países. 
 
- Importación, comprende el ingreso legal a través de aduanas, de bienes procedente 
del extranjero al territorio nacional. 
 
- Exportación, comprende la salida legal de mercancía desde el territorio nacional 
hacia el extranjero a través del filtro de Aduanas. 
 
- Cadena logística, es el conjunto de procesos, actividades, operaciones, etc, por lo 
general de transporte y almacenamiento. 
 
- Operador logístico, empresa especializada en operaciones logísticas que se dedica a 
realizar actividades logísticas para otra empresa relacionada a su cadena de 
suministro, 
 
- Contenedor, en la DFI se define como un recipiente de carga usado para el 
transporte internacional de bienes, ya sea por vía marítima, terrestre o aérea. 
 
CAPITULO II: METODO DE INVESTIGACION 
 
2.1. Diseño de investigación 
 
Para el desarrollo de esta investigación nos enfocamos en el estudio cualitativo en un nivel 








Para el desarrollo de la muestra no probabilística se ha determinado emplear el tipo de 
muestra con expertos de esta manera poder indagar y conseguir información de expertos en el 
área del comercio exterior que se encuentren laborando no menos de 5 años en este rubro. 
Asimismo, conseguir datos que nos sea útil para realizar nuestro muestreo y encontrar el material 
especializado sobre el problema de este estudio. 
 
2.3. Estrategias Metodológicas 
2.3.1. Observación 
 
Este método según Hernández se aplica para poder obtener información de temas y propuestas 
que son complejas a tratar, pero que pueden interpretarse dentro del marco de la investigación. 
Además, su aplicación podrá corroborar datos que se obtendrán en las entrevistas. En tal sentido, 
la observación nos permitirá un mayor alcance y perspectiva de la situación y el contexto de los 
entrevistados para obtener una información verídica con los datos comprobados (2010, p. 418). 
 
La observación se llevará a cabo de la siguiente manera: 
 
En primer lugar, una fase donde se recopilarán datos y registrara como se desarrolla las 
operaciones logísticas ligadas a la DFI en el puerto del Callao y de los Operadores en su entorno 
geográfico, con la finalidad de tener un panorama general del contexto del estudio. 
 
En segundo lugar, la siguiente fase en campo al momento de las entrevistas para recopilar 
actitudes y conductas de los entrevistados y su exposición teórica de los casos que mencionaran 




La técnica de la entrevista que se uso fue la entrevista semiestructurada, ya que no todas las 
preguntas están predeterminadas, es decir, como entrevistadores tenemos la libertad de introducir 




fundamentada, la cual nos permitirá un mejor entendimiento y desarrollo de respuestas de un 
problema planteado. Una vez analizados y comprendidos los datos, nos llevaran a responder las 
preguntas de investigación y así poder validar o rechazar la Hipótesis. 
 
2.3.3. Protocolo y preguntas de la entrevista 
 
a) Encabezado: La siguiente entrevista se realizará por los alumnos del programa de 
carreras para gente que trabaja de la Universidad Tecnológica del Perú – con fines 
académicos. 
b) Objetivos y temas para tratar: Esta entrevista tiene como objetivo reconocer la 
información importante en base a la experiencia que cuentan los entrevistados en el rubro 
del comercio exterior que se realiza en el puerto del Callao. Los temas que se trataran 
están directamente relacionados con la influencia de una zona de agregación logística. 
Asimismo, los factores relacionados que implica la distribución física internacional para 
una exportación e importación, costos logísticos, para identificar si el desarrollo de una 
zona de agregación es conveniente o no. 
 
c) Ficha técnica de la entrevista: 
 Método: Entrevista 
 Técnica: Semi estructurada 
 Fecha: Por definir 
 Duración: Entre 30 a 60 minutos 
 Lugar: en las oficinas de los entrevistados o de forma telefónica o virtual según 
disponibilidad de su tiempo. 
 Contexto: La entrevista se realizará a trabajadores previa coordinación, en este 
caso se ha elegido a dos personas relacionados en el rubro del comer exterior. 
 Sujeto de la entrevista: 
 Jefe de operaciones en operador logístico internacional INKA CORP 
LINE SAC. 





 Criterio de la muestra: Se ha elegido a dos personas relacionadas en el rubro que 
cuentan con amplia experiencia y se encuentran laborando cerca a los exteriores 
del puerto del Callao, para recaudar información valiosa que servirá para nuestra 
investigación. 
 
Desarrollo de preguntas: 
 
a) Presentación del entrevistador 
b) Por favor indíqueme sus datos como nombre, edad, tiempo laborando en el rubro 
del comercio exterior. 
c) Por favor indíqueme sus datos como nombre y tiempo de experiencia profesional 
en el rubro de comercio exterior. 
d) ¿Crees que el gobierno local debe invertir en la infraestructura portuaria? 
e) Con respecto a la pregunta anterior. ¿Crees que la implementación de una zona 
de agregación logística mejore las actividades para el comercio exterior? 
f) Con respecto a la demanda de transporte actual a nivel Callao, ¿Crees que la 
demanda actual del transporte para el traslado de contenedores al puerto justifica 
que se mejore la infraestructura vial que tenemos actualmente? 
g) ¿Crees que la infraestructura local para el transporte de mercancía de los puertos 
contribuye a tener costos de DFI elevados? 
h) ¿Existen dificultades para concretar toda la cadena logística que implica el DFI? 
i) ¿Cree usted que las operaciones de DFI de importación y exportación reduciría 
los costos con la implementación de una zona de agregación logística? ¿Por qué? 
j) ¿Tiene usted algún punto, opinión o recomendación adicional que pueda 
servirnos para incrementar la información de esta investigación? 
 
Despedida: Muchas gracias por su colaboración y por la valiosa información que ha 
compartido con la investigación académica que se realiza. 
 
2.4. Criterio de validez 
 
Para esta investigación consideramos la validez de contenido que, según Gaspar 




objetivos propuestos” (…). Cual procedimiento indica que, “la muestra de ítems 
representa todas las propiedades de las variables. Matriz lógica, tabla de especificación. 
Evaluación de jueces” 
 
En síntesis, esta investigación cualitativa nos permitirá explorar si una zona de 
agregación logística en el puerto del Callao tendría un impacto en reducción de costos de 
la distribución física internacional para el comercio exterior para la carga de 
contenedores, debido a que en la actualidad los costos generados en el comercio exterior 
son altos comparados con otros países. Las condiciones actuales de los operadores 
logísticos, infraestructura en el puerto del Callao y cadena logística no están asegurando 
que las empresas sean competitivas internacionalmente. En este contexto y para 
identificar si la implementación de una zona de agregación logística influirá en los costos 
de la distribución física internacional para el comercio exterior en el puerto del Callao, se 
ha desarrollado un estudio fenomenológico a diferentes expertos ligados al comercio 
exterior. Además, para mayor alcance, se elabora entrevistas que permitirá comprender 
según los expertos si es efectiva o no la implementación de una zona de agregación 
logística en el puerto del Callao para la disminución de costos de la DFI en el comercio 
exterior, con lo que se podrá determinar una respuesta para el problema de Investigación. 
 




Los resultados de la encuesta al Jefe de Operaciones de Inka Corp Line S.A.C. presenta la 
siguiente obtención de datos. 
 




Cargo y Lugar de trabajo 
Jefe de Operaciones / Inka Corp 
Line S.A.C (Operador logístico de 
comercio exterior) 
Gerente de exportaciones / New 
Transport S.A. (Operador 
logístico de comercio exterior) 
Por favor indique su nombre 
completo. 
 
Jeancarlo Torales Vargas 
 
Hugo Joel Machare Mio 
Indique su profesión y el rubro 
en que se desempeña 
Negocios internacionales / 
comercio exterior 






¿Crees que el gobierno local 










De la pregunta anterior indique 
¿Por qué? 
 
Para tener un mayo manejo en 
importaciones y exportaciones sin 
tanta congestión 
Los ingresos a los puertos 
principalmente en callao generar 
muchos sobre costes logísticos 
que encaren nuestro producto. 
¿Crees que la implementación 
de una zona de agregación 
logística mejore las actividades 
















Porque así los tiempos para los 
procesos del comercio exterior 
disminuirán 
Sería lo mejor para detallar 
pequeños y grandes problemas 
así plantear soluciones de 
mediano y largo plazo según 
corresponda. 
Con respecto a la demanda de 
transporte actual a nivel Callao, 
¿Crees que la demanda actual 
del transporte para el traslado 
de contenedores al puerto 
justifica que se mejore la 























Se necesita mejor los tiempos para 
realizar los traslados, y con la 
congestión que hay en los puertos 
no se puede 
Por supuesto, por lo menos en el 
sector que estoy, vemos 
incrementos potenciales en 
productos perecibles, sería bueno 
que revisen los accesos a 
puertos. 
¿Crees que la infraestructura 
local para el transporte de 
mercancía de los puertos 











De la pregunta anterior indique 
¿Por qué? 
Ya que se generan retrasos en los 
tiempos y por ende elevan los 
costos 
Estos pequeños sobre costes en 
volumen nos hacen menos 
competitivos 
Según su experiencia ¿Existen 
dificultades o inconvenientes 
para concretar toda la cadena 










Brevemente indique ¿cuáles 
son esas dificultades o 
inconvenientes y que problemas 
le genera? 
  
¿Cree usted que las 
operaciones de DFI de 
importación y exportación 

















En relación de la pregunta 





Así mejoraría la línea de logística 
Claro, en los pequeños detalles 
encuentran grandes costos que 
pueden ser evitados a lo largo de 
las cadenas logísticas. 
¿Tiene usted algún punto, 
opinión o recomendación 
adicional que pueda servirnos 
para incrementar la información 
de esta investigación? 
mencione 
  
Los rebates entregados por las 
navieras son uso y costumbre 
nuestros pero que al final del 
resultado nos hacen menos 





El análisis se da en el entorno de la entrevista y para mejor entendimiento se arma la siguiente 
esquena, además de los obtenidos en la observación, para luego centrar la conclusión en otro 
esquema con las variables de la investigación. 
 




¿Crees que el gobierno local 





Para tener un mayor 
manejo en importaciones 
y exportaciones sin tanta 
congestión 
 
¿Crees que la 
implementación de una 
zona de agregación logística 
mejore las actividades para 




Porque así los tiempos 








¿Crees que la demanda 
actual del transporte para el 
traslado de contenedores al 
puerto justifica que se 
mejore la infraestructura 





Se necesita mejor los 
tiempos para realizar los 
traslados, y con la 
congestión que hay en los 
puertos no se puede 
 
¿Crees que la 
infraestructura local para el 
transporte de mercancía de 
los puertos contribuye a 





Ya que se generan 
retrasos en los tiempos y 
por ende elevan los costos 
 
Según su experiencia 
¿Existen dificultades o 
inconvenientes para 
concretar toda la cadena 
logística que implica la DFI 










¿Cree usted que las 
operaciones de DFI de 
importación y exportación 
reduciría los costos con la 
implementación de una 






















































del puerto del 
Callao vs el 
tránsito de 
contenedores. 
Con relación a la variable infraestructura 
se puede decir que hay una limitación en 
cuanto a capacidad, lo que genera 
congestionamiento de los transportes y 
por ende pérdida de tiempo, que es lo que 
enfatiza el entrevistado. Este tiempo 
perdido se da tanto para exportaciones 
como importaciones. Sobre ello el 

















































Perú vs otros 
países de la 
zona 
Con relación a los costos Logísticos, se 
identifica que efectivamente se elevan 
como consecuencia del tiempo perdido, 
los gastos extra de transporte por 
demoras. Los mismos que el entrevistado 
menciona en la entrevista, además 
menciona que una zona de agregación 
logística podría influir positivamente en 
la disminución de costos, Por otro lado, 
por lo visto anteriormente con 
información del banco mundial estas 
deficiencias se plasman en estadísticas 
con otros países, los mimos que pueden 
















































horas o días 
de ingreso o 
retiros de 
contendores 
en el puerto 
del callao 
Se entiende por lo evaluado que todas las 
deficiencias en costos e infraestructura 
que se presentan a lo largo de la cadena 
logística y DFI del comercio exterior en 
el puerto del Callao tienen un costo, que, 
en sí, se da por la pérdida de tiempos que 
se genera en cada proceso. Por lo visto 
hasta ahora, esto genera una carga 
operativa y administrativa que de cierta 
manera justifica los sobrecostos y el 
tiempo de operación. Es por ello, según 
lo visto en este trabajo, es necesario tener 
alternativas que ayuden a mejorar los 
tiempos en la DFI. La experiencia en 
otros países muestra que las ZALs ha 








 El comercio exterior (importación y exportación) es un motor más en la economía del 
país, por ellos su crecimiento resulta un objetivo permanente e importante, para lo cual 
hace falta no solo una mayor productividad y calidad en las empresas exportadoras e 
importadoras del país, sino además la idoneidad de una infraestructura logística para el 
envío y recepción de bienes y servicios. 
 
 Aunque en los últimos años se han implementado distintas acciones de mejora por las 




operaciones logísticas, DFI en el comercio exterior, que por lo general se desprenden en 
tres categorías que son: En primer lugar, los relacionados a la infraestructura deficiente. 
En segundo lugar, el equipamiento y calidad de los servicios. Por último, los operadores 
que prestan servicios directos usuarios finales. 
 
 La inseguridad en el puerto del Callao tiene una afectación directa en los costos 
logísticos debido a los sobre costos para cubrir riesgos en diferentes operaciones hasta 
su llegada al puerto. 
 
 El Perú en el presenta uno de los índices más bajos del desempeño logístico que otros 
países de la región, mientras que otros países que cuentan con una ZAL se ubican en 
los primeros lugares. 
 
 Los operadores de logísticos, aduaneros y otros agentes que intervienen en la DFI, están 
dispersos y se enfrentan con toda problemática de costos, infraestructura y demoras 
propias de su operación y que se magnifican en el puerto del Callao. La búsqueda de la 
eficiencia a través de una zona de agregación logística puede resultar favorable en ello. 
 
 Las ZALs independientemente de su ubicación en cada país según la experiencia 
extranjera: Incrementa la eficiencia y reduce los costos generales de DFI 
principalmente del transporte, también el costo de las operaciones de las empresas de 
comercio exterior mejora la competitividad de las empresas, innovaciones 
tecnológicas, además, beneficios que se dan por la concentración y optimización de 
actividades y fidelización de rutas interconectadas. 
 
 Según los datos obtenidos en este trabajo y los profesionales consultados, se entiende 
que efectivamente hay una problemática en los costos de la DFI para el comercio 
exterior en el puerto del Callao, la misma que se centra en la infraestructura, tiempos 
muertos, congestión portuaria, operadores dispersos, vías no interconectadas, etc. 
 
 La Zal de Barcelona como parte del Port de Barcelona tiene como misión ayudar al 
puerto a generar más tráfico marítimo, esta plataforma ofrece servicios logísticos con 
valor añadido esta Zal ha sido la primera plataforma portuaria que se estableció en 




zona de agregación logística puede ser favorable para nuestro país ya que, concentraría 
los servicios logísticos que implica la cadena de distribución física internacional cerca 
al puerto del Callao de esta manera las empresas puedan ser competitivas en el 
mercado globalizado. 
 
 Estratégicamente, los puertos que tienen implementadas una ZAL, cuentan con varias 
ventajas, principalmente los hace competitivos por reducción de costos y mejora de 




 Plantear e Implementar un sistema integrado a corto o mediano plazo con los agentes 
participantes en la cadena logística y DFI del comercio exterior que permita reordenar 
algunos puntos ligados a los costos, tiempos y transporte. 
 
 Acelerar las actividades de mejora establecidas en el PENX 2025 donde se plantea la 
mejora de infraestructura e implementación de plataformas logísticas para el comercio 
exterior. 
 
 Impulsar la intervención del estado peruano para dar iniciativa de inversión para el 
desarrollo de una infraestructura adecuada y diseñada para el sector logístico donde se 
concentren todos los servicios logísticos que implica la distribución física 
internacional, tomando en cuenta lo favorable que resultaría la implementación de 
zona de actividad logística cerca al Puerto del Callao. 
 
 Diseñar una correcta infraestructura para evitar el congestionamiento vehicular en las 
vías de acceso del Puerto del Callao. Se recomienda construir una vía de acceso 
exclusiva solo para camiones que transporten cargas hasta el terminal marítimo del 
puerto, con el fin de evitar demoras en el proceso de las actividades que involucra una 
importación y exportación. 
 
 Tomar en cuenta el crecimiento del sector del comercio exterior para realizar proyectos 
estratégicos que permitan a nuestro país desarrollarse de manera eficiente y ser 






















Anexo N° 2: Matrix de Operacionalización 
 
 








¿Cómo impactaría la 
implementación de una 
zona de agregación 
logística en los costos de la 
distribución física 
internacional en el comercio 
exterior para la carga de 
contenedores por el puerto 
del Callao en el 2018? 
 
Comprender el impacto de la 
implementación de una zona 
de agregación logística 
influirá en los costos de la 
distribución física 
internacional en el comercio 
exterior para la carga de 
contenedores por el puerto del 
Callao en el 2018. 
Si la implementación 
de una zona de 
agregación logística 
podría impactar en la 
reducción de costos de 
la distribución física 
internacional en el 
comercio exterior para 
la carga de 
contenedores por el 






























Capacidad del puerto 








¿Cómo impactará la 
implementación de una 
zona de agregación 
logística en los costos de la 
distribución física 
internacional en el comercio 
exterior para la carga de 
contenedores por el puerto 
del Callao de las 
exportaciones en el 2018? 
 
Comprender como la 
implementación de una zona 
de agregación logística 
influirá en los costos de la 
distribución física 
internacional en el comercio 
exterior para la carga de 
contenedores por el puerto del 
Callao de las exportaciones 
en el 2018. 
Si la implementación 
de una zona de 
agregación logística 
en el puerto del Callao 
para la carga en 
contenedores podría 
incrementar los costos 
de la distribución 
física internacional 












Nivel de los 
costos de las 
actividades 
logísticas y de 
inseguridad en el 











Índice de costos 
logísticos Perú vs otros 
países de la zona 
¿Cómo impactará la 
implementación de una 
zona de agregación 
logística en los costos de la 
distribución física 
internacional en el comercio 
exterior para la carga de 
contenedores por el puerto 
del Callao de las 
importaciones en el 2018? 
 
Comprender el impacto de la 
implementación de una zona 
de agregación logística en los 
costos de la distribución física 
internacional en el comercio 
exterior para la carga de 
contenedores por el puerto del 
Callao de las importaciones 









Horas o días de 
demora o de 
espera de la 
operación en el 










Cantidad de horas o días 
de ingreso o retiros de 
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